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Im automobilen Leichtbau wird ein neu-
es Kapitel aufgeschlagen. Deutschland-
weit arbeiten seit einigen Wochen ein

gutes Dutzend Hochschulen und fast 60
Unternehmen aus Stahlproduktion, und -
verarbeitung sowie aus der Automobilin-
dustrie zusammen, um Kraftfahrzeuge
noch leichter zu machen. Stand bisher die
Karosserie ganz oben auf der Agenda, so
geht es jetzt um die Innereien der Automo-
bile: Geforscht, entwickelt und umgesetzt
wird der massive Leichtbau.

Qualitätsanforderungen, Sicherheit,
Platzangebot und Fahrleistungen lassen
das Gewicht neuer Autos stetig steigen.
Um die 1700 Kilogramm bringt ein hoch-
wertiger Mittelklassewagen heute auf die
Waage. „Wir müssen die Gewichtsspirale
durchbrechen“, sagt Hans-Willi Raedt, Ent-
wicklungschef der Hirschvogel Automoti-
ve Group im oberbayerischen Denklingen
und Sprecher der Initiative Massiver

Leichtbau. Das zunehmende Gewicht der
Autos ist wohl der größte Risikofaktor für
die Autobauer, wenn sie die künftigen
Emissionsgrenzwerte für das Klimagas
Kohlendioxid einhalten wollen. Ende 2013
hat die EU die europäischen Autobauer dar-
auf verpflichtet, dass im Jahr 2020 ganze
95 Prozent aller neuen Pkw maximal
95 Gramm CO2 pro Kilometer ausstoßen.
Das ist ein Viertel weniger als 2015.

Bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmo-
tor führt der Weg zum Klimaziel vor allem
über den Leichtbau. Die Potenziale bei Ka-
rosserieblech, Motorblock sowie Rädern
und Radaufhängungen sind zu einem gu-
ten Teil ausgeschöpft oder von anderen
Werkstoffen, vor allem Aluminium, be-
setzt. Jetzt geht es um unspektakuläre Bau-
teile. Im Visier haben die Entwickler vor al-
lem den Antriebsstrang, das Fahrwerk so-
wie einzelne Bauteile wie den Tank und Ele-
mente der Innenausstattung. Das Aufspü-
ren des Leichtbaupotenzials ist nicht ein-
fach. Andererseits machen Antriebsstrang
und Fahrwerk etwa 40 Prozent des Fahr-
zeug-Gesamtgewichts aus. Um dem Leicht-
baupotenzial auf die Spur zu kommen, wur-
de ein Referenzfahrzeug durch die For-

schungsgesellschaft Kraftfahrwesen in Aa-
chen in seine Einzelteile zerlegt. 65 Exper-
ten aus 30 Instituten und Unternehmen
wählten aus 3500 Bauteilen exakt 399 aus,
um die sich jetzt die Experten kümmern.
Beim Antriebsstrang allein sind es 258 Bau-
teile, beim Fahrwerk scheinen immerhin
133 Ansätze lohnenswert zu sein. Die be-
rechnete Gewichtsersparnis beträgt insge-
samt 42 Kilogramm. „Gut 75 Prozent der
Maßnahmen sind konstruktiver Art und
basieren auf dem Einsatz großserientaugli-
cher Massenumformung“, erläutert Raedt.

Die Grundidee des massiven Leichtbaus
ist einfach. Neue hochfeste Stähle erfüllen
mit weniger Masse die gleichen mechani-
schen Anforderungen wie herkömmliche
Stahlsorten. Beliebt sind Stähle, bei denen
das von dem amerikanischen Metallurgen
Edgar C. Bain entwickelte und nach ihm be-
nannte Verfahren angewendet wird. Eine
kontrollierte Abkühlung der Schmiedetem-
peratur erzeugt einen sehr biegsamen und
zähen, den bainitischen Stahl.

Was einfach klingt, ist technisch schwie-
rig und wirtschaftlich riskant. „Nur bei der
Bündelung aller Kompetenzen über die ge-
samte Produktionskette hinweg, also von
der Stahlherstellung über die Umformung
und die Bearbeitung bis hin zum fertigen
Produkt können die besten Lösungen ent-
stehen“, erklärt Hans-Willi Raedt.

„Die Zeit drängt“, bestätigt Rainer Tin-
scher vom Institut für Werkstofftechnik
an der Universität Bremen. Seit Anfang
Mai wird mit Hochdruck an unterschiedli-
chen Standorten und in zahlreichen Diszi-
plinen geforscht und entwickelt. „Wir wer-
den den Werkstoff Stahl und sein Image
im Leichtbau deutlich verbessern“, kün-
digt Instituts-Chef Professor Hans-Wer-
ner Zoch an. Stahl sei sowohl in der Herstel-
lung wie auch im Recycling deutlich res-
sourcenschonender als Aluminium und
biete ein reiches Entwicklungspotenzial.

Am Forschungsprojekt beteiligt sind au-
ßer den Bremern das Institut für Eisenhüt-
tenkunde in Aachen, die Forschungsstelle
für Zahnräder und Getriebebau sowie der
Lehrstuhl für Umformtechnik und Gieße-
reiwesen in München, die Institute für Um-
formtechnik an den Hochschulen in Stutt-
gart, Dortmund und Hannover, das Rhei-
nisch-Westfälische Institut für Wirt-
schaftsforschung (RWI) in Essen sowie das
Institut für Kraftfahrzeuge in Aachen.

Alle sechs Monate tauschen sich die Wis-
senschaftler mit der Industrie im Rahmen

projektbegleitender Ausschüsse aus. „Wir
liefern keine anwendungsreifen Produk-
te“, stellt Rainer Tinscher klar. Aber „wir
entwickeln und prüfen die für die jeweili-
gen Bauteile am besten geeigneten Werk-
stoffe“. So soll sichergestellt werden, dass
modernste Stahllegierungen und Sorten,
auch wenn sie derzeit noch sehr teuer sind,
schnellstmöglich den Weg in die Produkti-
on finden. „Das ist der ausdrückliche
Wunsch der Autobauer“, sagt Tinscher.

Das Team von Professor Wolfgang
Bleck am Institut für Eisenhüttenkunde in
Aachen geht das Leichtbauthema in eben-
so kleinen wie revolutionären Dimensio-
nen an. „Durch neue Messtechnik sind wir
seit einigen Jahren in der Lage, die Metalle
im Nanometer-Bereich zu analysieren. Wir

erkennen sogar kleinste Defekte und Risse
in der Kristallstruktur.“ Die Folge: „Wir ma-
chen Fehlstellen unschädlich oder berech-
nen das Risiko“, erläutert Bleck. Von Schä-
digungstoleranz sprechen die Forscher
und meinen das höchstmögliche Qualitäts-
niveau. Das neue Konzept soll zeigen, wo
Material ohne Abstriche bei Qualität und
Sicherheit eingespart werden kann. Bleck
sagt: „Es ist weniger die Forschung, die
den Leichtbau voranbringt. Die Impulse
müssen von außen kommen.“ Die europäi-
sche Emissionspolitik aber auch Visionen
der Auto-Manager treiben die Entwick-
lung, meint der Aachener Forscher.

Konkrete Vorstellungen für neue Leicht-
bauprodukte gibt es zuhauf. Hans-Willi
Raedt schildert die Gewichtsersparnis ger-
ne am Beispiel der Radlager. „Sie müssen
nicht wie seit Jahrzehnten rund, also rotati-
onssymmetrisch sein, es geht auch fünf-
eckig mit zusätzlichen, versteifenden Ele-
menten an den Stellen, die stark bean-
sprucht werden.“ Beim Sportwagenherstel-
ler Porsche hat diese Innovation bereits
Einzug gehalten. Im Flaggschiff 911 dre-
hen sich die modernen Radlager schon seit
mehreren Modellgenerationen. Auch die
großen SUV des Volkswagen-Konzerns nut-
zen die Leichtbaukomponenten. Hans-Wil-
li Raedt meint: „Die haben begriffen, dass
zwischen Beschleunigungsverhalten und
massivem Leichtbau ein direkter Zusam-
menhang besteht.“

Eine komplexe Übung: Der Kohlendioxidausstoß von Neuwagen soll
weiter verringert werden. Forscher und Entwickler versuchen daher, mit massi-

ven Leichtbauteilen das Gewicht der Autos zu reduzieren. FOTO: BLOOMBERG

Wer kennt das nicht: Gerne würde man
beim Autofahren sehen, ob sich von rechts
oder links andere Fahrzeuge nähern, doch
die A-Säule schränkt das Blickfeld ein.
Denn die A-Säule ist in den vergangenen
Jahren breiter geworden, um die Crash-Si-
cherheit zu erhöhen. In puncto Blickfeld
war das eine Verschlechterung. Das Unter-
nehmen Linde+Wiemann hat nun gemein-
sam mit einem Stahlhersteller eine neue
A-Säule aus höchstfestem Stahl entwi-
ckelt, die alle erwünschten Eigenschaften
verbinden soll: Crash-Sicherheit, ein grö-
ßeres Sichtfeld und reduziertes Gewicht.

Um dies zu erreichen, verknüpfte das
Unternehmen zwei Fertigungstechnolo-
gien. Zunächste wurde die Formplatine
mit einem Profileinformverfahren kalt zu
einem rohrförmigen Halbzeug umge-
formt. Der Querschnitt variiert über die
Länge und weist bereits in etwa die Form
der späteren A-Säule auf. Seine endgül-
tige Form erhält das Stück schließlich
durch einen eigens entwickelten Warm-
umformprozess, der die Vorteile von Innen-
hochdruckumformung und Presshärten
verbindet. Somit entsteht ein Bauteil, das
den zur Verfügung stehenden Raum opti-
mal nutzt. Der Sichtverdeckungswinkel
wird im Vergleich zu einer A-Säule in Scha-
lenbauweise um ein Drittel verringert.
Auch das Gewicht des Bauteils wird um

zehn Prozent reduziert. Da sich zudem der
Werkstoffeinsatz um 14 Prozent verrin-
gert, verbessert sich die Ökobilanz dieser
neuen A-Säule im Vergleich zu einem her-
kömmlichen Bauteil. Ein weiterer Plus-
punkt: Die neue A-Säule lässt sich an die
Bedürfnisse der Kunden anpassen. Und
eventuell kann man das Konzept auf ande-
re Karosserie-Bauteile anwenden. pfu

Kategorie: Forschung& Entwicklung; Preisträger:
Linde + Wiemann GmbH KG, Dillenburg; Titel:
Schlanke A-Säule

Es heißt, man kann an vielen Schrauben
drehen. In diesem Fall ist es jedoch nicht
die Schraube, sondern die Mutter, an der
gearbeitet wurde. Denn selbst mit diesem
kleinen Bauteil lässt sich im Fahrzeugbau
Gewicht und Energie sparen. Das baden-
württembergische Unternehmen Hewi G.
Winker in Spaichingen, das Muttern an
zahlreiche Automobilhersteller liefert, hat
den Herstellungsprozess einer genauen Be-
trachtung unterzogen, und siehe da, mit ge-
zieltem Anpassen der Geometrie lässt sich
die Masse der Muttern um bis zu 20 Pro-
zent im Vergleich zu konventionellen Bau-
teilen reduzieren. Bainitische Werkstoff-
sorten tragen dazu bei, dass auch auf Glüh-
behandlungen verzichtet werden kann.
Selbst die Wärmebehandlung, mit der nor-
malerweise bestimmte Härtewerte er-
reicht werden, entfällt. Dementsprechend
sinkt der Ausstoß von Kohlendioxid bei
der Produktion, nämlich um 43 Kilo-
gramm pro Tonne. Als Fertigungstechnolo-
gie dient die Kaltumformung.

Momentan arbeitet Hewi daran, gemein-
sam mit einem Fahrzeughersteller den
Großserieneinsatz solcher Muttern vorzu-
bereiten. pfu

Kategorie: Produkte aus Stahl; Preisträger: HEWI
G. Winker GmbH & Co. KG, Spaichingen; Titel: Struk-
tur- und werkstoffoptimierte Leichtbaumutter

Über Jahrzehnte hinweg war es üblich, für
Dieselmotoren Aluminium-Kolben zu ver-
wenden. Der Autobauer Daimler hat nun
gemeinsam mit KS Kolbenschmidt und
dessen Kooperationspartner Hirschvogel
einen Stahlkolben entwickelt, der seit
Herbst 2014 im V6-Dieselmotor der E-Klas-
se von Daimler in Großserie eingesetzt
wird. Das hat seine Gründe: Der Kolben
drosselt den Verbrauch und reduziert so-
mit die CO2-Emissionen.

Kolben zählen zu den Motorbauteilen,
die mit am stärksten beansprucht werden.
Bis zu 50 Prozent der mechanischen Reib-
leistung im Motor werden von der Kolben-
/Laufbahngruppe verursacht. Die Stahl-Va-
riante weist mehrere Vorteile auf: Zum ei-
nen hat der Werkstoff eine geringere Wär-
medehnung als Aluminium, die Reibung
im Motor wird reduziert, der Verbrauch
sinkt. Zudem hat Stahl eine geringe Wär-
meleitfähigkeit, und damit steigt die soge-
nannte Zündwilligkeit, die Brenndauer
wird reduziert. In der Summe verbessert
dies den thermodynamischen Wirkungs-
grad.

Da Stahl eine hohe Festigkeit aufweist,
können Kolbenhöhe und Wandstärke klei-
ner dimensioniert werden – und somit
sinkt das Gewicht der Kolbengruppe. Ein
weiteres Plus besteht darin, dass der Stahl-
kolben aus einem Schmiedeteil besteht,

das durch ein patentiertes Verfahren so
umgeformt wird, dass ein geschlossener
Kühlkanal entsteht. Die geringe Wandstär-
ke zwischen Kühlkanal und der heißen Zo-
ne des Kolbens sorgt für eine effiziente
Kühlung. Insgesamt reduziert der Stahlkol-
ben den Kraftstoffverbrauch um drei Pro-
zent – ein wichtiger Faktor.  pfu

Kategorie: Produkte aus Stahl; Preisträger: Daim-
ler AG Ulm, Hirschvogel Holding GmbH, Denklin-
gen, KS Kolbenschmidt GmbH, Neckarsulm; Titel:
Stahlkolben für Pkw-Dieselmotoren

Die neue Leichtigkeit
Automobilhersteller und Forschungsinstitute suchen gemeinsam nach weiteren Möglichkeiten, mit massivem Leichtbau bei Autos Gewicht einzusparen.

Hunderte Teile werden einer genauen Prüfung unterzogen. Auch die Innenausstattung der Fahrzeuge rückt dabei in den Blick

Politik und Visionen
treiben die Entwicklung
hauptsächlich voran

Es ist eine Reihe
von scheinbar kleinen
Entwicklungen – die

aber im Automobilbau
allesamt von Bedeutung

sind. Einen Innovations-
preis erhalten die

schlanke A-Säule (links),
die Leichtbaumutter
(Mitte) und der neue

Stahlkolben für Dieselmo-
toren (rechts).
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Der Kohlendioxidausstoß
der Fahrzeuge muss bis 2020
deutlich sinken
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